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des Bootes fukren konnen. Das Boot fiikrt dann erzwungene
Schwingungen aus; die im Falle der Resonanz sehr gross
werden konnen.

Auf einem grossen Dampfschiffe inacht es nichts aus; wenn
einer oder mehrere Fahrgaste darin auf und ab gehen. Einer-
seits sind hier die bewegten Massen zu klein im Vergleiche
zur Masse des ganzen Schiffes und andererseits dauert es auch
zu lange; bis die heramgehei5x:te|i Personen etwa von einer
Schiffsseite zur anderen gelangen. Sie miissten schon sehr
schnell laufen, um im gleichen Takte mit den Eigenschwin-
gungen des Schiffes heriiber und wieder hiniiber gelangen zu
konnen, um es so zu kraftigeren erzwungenen Sckwingungen
anzuregen.

Anders ist es aber mit den grossen Dampfrnaschinen; die
zur Fortbewegung des Sckiffes dienen. Die bewegten Theile
sind hier einerseits sehr schwer? so dass sie selbst gegeniiber
den Massen des ganzen Schiffes nicht vernachlassigt werden
konnen und andererseits bewegen sie sich auqh mit grossen
Greschwindigkeiten. Es lasst sich daher leicht voraussehen7
dass die Schiffe durch die Massenverschiebungen; die sich in
regelmassigem Wechsel in ihnen wiederkolen, zu Schwingungen
Teranlasst werden^ die sich oft sehr unangenehrn bemerkbar
gemacht haben. Man hat daher auf Abhiilfe gesonnen und
diese ist in praktisch befriedigender Weise durch das von
S chlick angegebeneMassenausgleichsverfahren gefunden worden.

Die Forderungen, die erftillt sein nitissen; damit die be-
wegten Massen ganz ohne Einfluss auf die Bewegungen des
Schifies bleiben^ lassen sich auf sehr einfache Weise in folgen-
den beiden Satzen aussprechen:

1)  der Schwerpunkt der beweglichen Massen muss
. stets in relativer Euhe zum Schiffe bleiben;

2)   der  Drall   der  beweglichen  Massen   muss ,.fiir
jeden  auf dem Schiffe liegenden Momentenpunkt in
jedem Augenblicke gleich Null sein.

Denkt man sich namlich ein Schiff zuerst in Ruhe auf
ruhigem Wasser und hierauf die Maschinen im Leerlaufe (mit